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Die folgendan Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Sammel- und Druckentlastungsmodul fur eine Kraftstoffzufiihranlage 

(57) Das Sammel- und Druckentlastungsmodul ist in einem 
Kraftstofftank eines Fahrzeugs angeordnet, um eine Ex- 
pansion des Kraftstoffes aufgrund einer Erwarmung des 
Kraftstoffes innerhalb der Kraftstoffanlage aufzufangen 
und einen erhohten Druck des erwarmten Kraftstoffes in 
der Kraftstoffanlage aufrechtzuerhalten und dadurch eine 
Dampfbildung zu verhindern und um fur eine Druckentla- 
stung durch Ablassen von Kraftstoff zuruck in den Kraft- 
stofftank zu sorgen, wenn das Modul seine maximale Auf- 
nahmekapazitat erreicht hat. Das Modul besitzt eine 
Kunststoffkappe, die mit PreSsitz auf einem Kunststoffge- 
hauseteil angeordnet ist, wobei zwischen ihnen eine 
Membran eingespannt ist, die eine Sammelkammer in- 
nerhalb des Gehauseteils begrenzt. Um eine Abdichtung 
zwischen der Kappe und dem Gehauseteil zu bilden, war- 
den sie vorzugsweise durch Ultraschallschweiften mitein- 
ander verbunden. Die Membran weist ein normalerweise 
geschlossenes Ventil auf, das in der Offnungsstellung die 
Sammelkammer mit dem Kraftstofftank verbindet. Das 
Ventil offnet bei Uberdruck, der entstehen kann, wenn das 
Modul seine maximale Aufnahmekapazitat erreicht hat, 
um Kraftstoff im Bypass in den Kraftstofftank zuruckzu- 
fuhren und dadurch den maximalen Druck des Kraftstof- 
fes in der Kraftstoffanlage zu begrenzen. 
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Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung betrifft ein Sammel- und 
Druckentlastungsmodul, das in einem Kraftstofftank emer 
Kraftstoffzufuhranlage einer Brennkraftmaschine mit Kraft- 
stoffeinspritzung unterbringbar ist. 

Bei Kraftstoffzufuhranlagen in Kraftfahrzeugen kann die 
Temperatur des Kraftstoffes stromab des Kraftstofftankes 
aufgrund der hohen Temperatur der Brennkraftmaschme 
und angrenzender Teiie wie z. B. des Kraftstoffverteilers an- 
steigen. Dies kann zu einer Expansion des Kraftstoffes fuh- 
ren, was wiederum einen Anstieg des Kraftstoffdrucks im 
Kraftstoffverteiler und innerhalb der Kraftstoffanlage insge- 
samt zur Folge hat. Urn den Druck des an die Brennkraf tma- 
schine abzugebenden Kraftstoffes zu regeln, sind typischer- 
weise Kraftstoff-Druckregier vorgesehen, welche als Ein- 
weg-Regler ausgebildet sein konnen. Typische Kraftstoff- 
Druckregier vom Einwegtyp sind stromab des Kraftstoff- 
tanks angeordnet, und uberschiissiger Kraftstoff, der den 
Kraftstoffbedarf der Brennkraftmaschine ubersteigt, wird 
vom Regler an den Kraftstofftank durch eine Ruckfuhrlei- 
tung zuruckgefuhrt. In Einweg-Kraftstoffanlagen, also 
Kraftstoffanlage ohne Ruckfuhrleitung, ist ein Kraftstoff- 
Druckregier typischerweise innerhalb des Kraftstofftanks 
unmittelbar stromab der Kraftstoffpumpe angeordnet, urn 
von der Kraftstoffpumpe geforderten uberschussigen Kraft- 
stoff unmittelbar in den Kraftstofftank zuruckzufuhren. 

Typische Druckregler, wie sie in Kraftstoffanlagen mit 
oder ohne Ruckfuhrleitung eingesetzt werden, konnen einen 
Druckanstieg aufgrund einer thermisch bedingten Kraft- 
stoffexpansion nicht auffangen und das vergroBerte Volu- 
men des erwarmten Kraftstoffs nicht aufnehmen. Beispiels- 
weise konnen wahrend einer Verzogerung der Brennkraft- 
maschine die Einspritzventile schlieBen, wodurch im Kraft- 
stoffverteiler Kraftstoff eingeschlossen wird, der sich er- 
warmt und expandiert, wodurch der Druck im Kraftstoffver- 
teiler erhoht wird. In dieser Situation ist es wunschenswert, 
die Expansion des erwarmten Kraftstoffes aufzufangen so- 
wie den Druck des Kraftstoffs in der Kraftstoffanlage zu re- 
geln. 

Ein Druckanstieg sowic cine Kraftstoffexpansion im 
Kraftstoffverteiler treten auch in sogenannten Hot-Soak-Be- 
triebszustanden auf. Unter Hot-Soak-Zustanden versteht 
man Betriebszustande, bei denen die Brennkraftmaschine 
im Leerlauf oder bei niedrigen Drehzahlen betrieben wurde, 
insbesondere bei heiBem Wetter oder wenn die heiBe Brenn- 
kraftmaschine abgeschaltet ist. Die heiBe Kraftstofftempera- 
tur im Kraftstoffverteiler plus die heiBe Umgebungstempe- 
ratur fuhren zu einer Erwarmung und Expansion des im 
Kraftstoffverteiler eingeschlossenen Kraftstoffes. Wenn- 
gleich ein gewisser Druckanstieg wunschenswert ist, urn 
eine Dampfbildung zu vermeiden, ist ein zu hoher Druck im 
Kraftstoffverteiler unerwiinscht, da er Kraftstoff durch die 
Einspritzventile treiben kann, was zu einer Leckage und/ 
oder zu Fehlfunktionen fuhrt. 

Bei Druckreglern mit Ruckfuhrleitung kann ein Kraft- 
stoff druck oberhalb des eingestellten Systemdrucks dadurch 
entiastet werden, daB Kraftstoff durch die Ruckfuhrleitung 
zum Tank zuruckgefuhrt wird. Diese Einrichtungen halten 
somit lediglich einen eingestellten maximalen Systemdruck 
aufrecht. AuBerdem kann der zuruckgefuhrte Kraftstoff eine 
erhohte Temperatur haben, die eine unerwunschte Dampf- 
bildung verursachen kann. 

Eine vorbekannte Sammel- und Druckentlastungseinnch- 
tung ist in der US 5,590,631 offenbart. Diese Einrichtung 
hat relativ groBe Gesamtabmessungen und ein Gehause in 
Form einer metallischen Kappe, die mit einem aus Kunst- 
stoff bestehenden Gehauseteil dadurch verbunden ist, daB 



der Umfangsrand der Kappe uber einen radial verlaufenden 
Flansch des Gehauseteils gewalzt bzw. gebordelt wird. Urn 
die Sammeleinrichtung in eine Kraftfahrzeug-Kraftstoffan- 
lage einzubauen, sollte die Sammeleinrichtung so klein wie 
5 moglich sein und dennoch ausreichend Kraftstoff sammeln. 
Ferner ist es wunschenswert, die Herstellungs- und Monta- 
gekosten zu verringern. m m 

Es besteht somit ein Bedarf an einer Sammeleinnchtung, 
die kleinere Abmessungen hat, aus kostengunstigeren Bau- 
10 teilen besteht und die sich leichter montieren laBt. 

Die Erfindung sowie vorteilhafte Ausgestaltungen der Er- 
findung sind in den Anspruchen definiert. 

Das erfindungsgemaB ausgebildete Sammel- und Druck- 
entlastungsmodul ist innerhalb eines Fahrzeug-Kraftstoff- 
15 tanks angeordnet, urn eine Expansion des Kraftstoffes auf- 
grund einer Erwarmung des Kraftstoffes in der Kraftstoffan- 
lage aufzufangen und den erhohten Druck des erwarmten 
Kraftstoffes in der Kraftstoffanlage soweit aufrechtzuerhal- 
ten, daB eine Dampfbildung verhindert wird, urn gleichzei- 
20 tig fur eine Druckentlastung zum Ablassen von Kraftstoff in 
den Kraftstofftank zu sorgen, wenn das Modul seine maxi- 
male Kraftstoffaufnahmekapazitat erreicht hat. Das Modul 
besitzt eine aus Kunststoff bestehende Kappe, die mit PreB- 
sitz auf einem Kunststoff-Gehauseteil angeordnet ist, wobei 
25 eine Membran zwischen ihnen eingespannt ist, urn mit dem 
Gehauseteil eine Kraftstoff-Sammelkammer zu bilden. Urn 
fur eine Abdichtung zwischen der Kappe und dem Gehause- 
teil zu sorgen, werden sie vorzugsweise durch Ultraschall- 
schweiBen miteinander verbunden. Die Membran besitzt 
30 eine Durchgangsoffnung, durch die der Kraftstoffstrom von 
einem normalerweise geschlossenen Ventil gesteuert wird, 
das im Offnungszustand die Sammelkammer mit dem Kraft- 
stofftank verbindet. Dieses Ventil offnet bei Uberdruck, der 
entstehen kann, nachdem das Modul seine maximale Auf- 
35 nahmekapazitat erreicht hat, urn Kraftstoff im Bypass in den 
Kraftstofftank zuruckzufuhren und damit den maximalen 
Druck des Kraftstoffs in der Kraftstoffanlage zu begrenzen. 

Das zweiteilige Kunststoffgehause ist sehr klein, wirt- 
schaftlich in der Herstellung und einfacher zu montieren als 
40 die entsprechenden Einrichtungen des Standes der Techmk. 
Trotz relativ kleiner Gesamtabmessungen kann das Modul 
ein betrachtliches Kraftstoffvolumen aufnehmen, ehe Kraft- 
stoff in den Tank zuruckgefuhrt wird. 

Durch die vorliegende Erfindung wird somit ein Sammel- 
45 und Druckentlastungsmodul geschaffen, das eine gewissen 
Expansion des Kraftstoffes in der Kraftstoffanlage zulaBt, 
einen Kraftstoffdruck aufrechterhalt, der geringfugig hoher 
als der Sollsystemdruck ist, wenn die Kraftstoffeinspntz- 
ventile geschlossen sind und der Kraftstoff expandiert, die 
50 Bildung von Kraftstoffdampf in der Kraftstoffanlage verhin- 
dert bzw. reduziert, fur eine Uberdruckentlastung sorgt, urn 
den maximalen Kraftstoffdruck in der Kraftstoffanlage zu 
begrenzen, kompakt baut, einen relativ einfachen Aufbau 
hat, wirtschaftlich in Herstellung und Montage ist und eine 
55 lange Lebensdauer hat. 

Anhand der Zeichnungen wird ein Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung naher erlautert. Es zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Kraftstoffzu- 
fuhranlage einer Brennkraftmaschine mit einem Sammel- 
60 und Druckentlastungsmodul; 

Fig, 2 eine Querschnittsansicht des Sammel- und Druck- 
entlastungsmoduls der Fig. 1; 

Fig. 3 eine der Fig. 2 entsprechende Querschnittsansicht 
des Sammel- und Druckentlastungsmoduls in einem Be- 
65 triebszustand, in dem es Kraftstoff sammelt; 

Fig. 4 eine der Fig. 2 entsprechende Querschnittsansicht 
des Sammel- und Dmckentlastungsmoduls in einem Be- 
triebszustand, bei dem das Ventil geoffnet ist, so daB Kraft- 
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stoff im Bypass in den Kraftstofftank zuriickgefuhrt wird; 
und 

Fig. 5 eine perspektivische Darstellung der Kappe des 
Moduls. 

Wie Fig. 1 zeigt, ist ein Sammel- und Druckendastungs- 5 
modul 10 innerhalb einer Kraftstofrzufuhranlage 12 fur eine 
Brennkraftmaschine 14 mit einer Krafts toff- Verteilerleiste 
16 und Kraftstoff-Einspritzventilen 18 angeordnet. Ein 
Kraftstofftank 20 beherbergt eine Kraftstoffpumpe 22, die 
von einem elektrischen Motor 24 angetrieben wird, um to 
Kraftstoff durch einen AuslaB 26 der Kraftstoffpumpe 22 ei- 
ner Kraftstoffleitung 28 zuzufuhren, durch die der Kraftstof- 
fan die Verteilerleiste 16 abgegeben wird. 

Das Modul 10 ist uber einen T-AnschluB 27 so ange- 
schlossen, daB sein EinlaB 30 mit der Kraftstoffleitung 28 15 
stromab der Pumpe 22 und innerhalb des Tanks 20 verbun- 
den ist. Wie in den Fig. 2 bis 4 dargestellt ist, besitzt das Mo- 
dul 10 ein Gehause 32 aus polymerem Material, welches 
eine Kappe 34 aufweist, die mit PreBsitz auf einem Gehau- 
seteil 36 angeordnet und mit diesem vorzugsweise durch Ul- 20 
traschallschweiBen verbunden ist, um fur eine Abdichtung 
zu sorgen und die Kappe 34 mit dem Gehauseteil 36 dauer- 
haft zu verbinden. Die Kappe 34 und das Gehauseteil 36 
werden typischerweise aus einem Kunststoff formgegossen, 
der gegenuber Kohlenwasser-Kraftstoffen wie z. B. Poly- 25 
phenyl-Sulfid, Nylon, Acetat oder andere Polymere wider- 
standsfahig ist. Wie am besten in Fig. 5 zu sehen ist, besitzt 
die Kappe 34 zwei oder mehr Speichen 38, die einen das Ge- 
hauseteil 36 ubergreifenden Rand 40 und eine zentrale Nabe 
42 miteinander verbinden. Die Nabe 42 besitzt eine Durch- 30 
gangsbohrung 44, in der ein Anschlag 46 mit PreBsitz ange- 
ordnet ist. Das Gehause 32 umfaBt eine Membran 48, die 
mit dem Gehauseteile 36 eine Kraftstoff-Sammelkammer 50 
teilweise bildet. 

Die Membran 48 hat einen relativ diinnen und flexiblen 35 
zentralen Abschnitt 52 und eine in Umfangsrichtung konti- 
nuierliche Umfangsrippe 54, die in einer Nut 56 des Gehau- 
seteils 36 sitzt und von der Kappe 34 darin gehalten wird, 
um eine Stromungsmittelabdichtung zwischen ihnen und 
der Membran 48 zu bilden. Um eine groBere Auslenkung 40 
der Membran 48 zu ermoglichcn, ist sie vorzugsweise mit 
einem in Umfangsrichtung kontinuierlichen ringformigen 
Balg 58 versehen, der so bemessen ist, daB er durch "Ein- 
und Ausrollen" einen vollen Arbeitshub des mittleren Ab- 
schnittes 52 der Membran 48 ermoglicht. Die Membran 48 45 
wird von einer Feder 60 in Richtung auf das Gehauseteil 36 
elastisch vorgespannt. Die Feder 60 wird an ihrem oberen 
Ende von einer Ringschulter 62 der Kappe 34 gehalten, 
wahrend das untere Ende der Feder 60 an einem Halter 64 
anliegt, der zwischen der Feder 60 und der Membran 48 an- 50 
geordnet ist. Der Halter 64 besitzt einen radial nach auBen 
veriaufenden Flansch 65, an dem die Feder 60 angreift, und 
eine axial verlaufende, ringformige Seitenwand 67, die eine 
Durchgangsbohrung 68 des Halters 64 bildet. Die Membran 
48 weist eine zentrale Offnung 66 auf, die in die Durch- 55 
gangsbohrung 68 des Halters 64 miindet, so daB Kraftstoff 
in die Kappe 34 durch die Offnung 66 der Membran 48 und 
durch die Bohrung 68 des Halters 64 eintritt. 

Ein Uberdruck-Endastungsventil 70 wird von der Mem- 
bran 48 so getragen, daB es sich mit der Membran mitbe- 60 
wegt, und es wird normalerweise von dem Krafts toff druck 
in der Sammelkammer 50 in einer an der Membran 48 anlie- 
genden SchlieBstellung gehalten, um eine Kraftstoffstro- 
mung durch die Offnung 66 der Membran 48 zu verhindern. 
Das Ventil 70 besitzt einen kreisformigen Ventilkopf 72 mit 65 
einem erhabenen ringformigen Rand 74, der an der Mem- 
bran 48 angreift, und einem Ventilschaft 76, der sich durch 
die Bohrung 68 des Halters 64 erstreckt. Das Ventil 70 dich- 
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tet normalerweise die Offnung 66 der Membran 48 ab und 
bildet einen Teil der Arbeitsflache der Membran 48. Die 
Membran 48 wird innerhalb der Kappe 34 von dem Kraft- 
stoff druck in der Sammelkammer 50 ausgelenkt, der auf die 
Membran 48 und den Ventilkopf 72 wirkt. Wie in Fig. 4 zu 
sehen ist, wird durch eine Auslenkung der Membran 48 das 
Volumen der Sammelkammer 50 vergroBert, um die Expan- 
sion des Kraftstoffes in der Krafts toffanlage aufzufangen. 
Eine Uberdruckendastung erfolgt nur, wenn das Ventil 70 
durch Anlage des oberen Endes des Ventilschaftes 76 an 
dem Anschlag 46 in der Kappe 34 geoffhet wird, wie in Fig. 
4 dargestellt ist. Durch Anlage des Ventilschaftes 76 an dem 
Anschlag 46 wird eine weitere Aufwartsbewegung des Ven- 
tils 70 bei fortgesetzter Aufwartsbewegung der Membran 48 
verhindert, wodurch die Membran 48 und das Ventil 70 von- 
einander getrennt werden, so daB Kraftstoff durch die Off- 
nung 66 der Membran 48, die Bohrung 68 des Halters 64 in 
die Kappe 34 stromen kann. Der Kraftstoff stromt dann 
durch die Offnungen zwischen den Speichern 38 der Kappe 
34 in den Kraftstofftank 20 zuruck. Durch Offhen des Ven- 
tils 70 wird der maximale Druck des Kraftstoffes in der 
Kraftstoffanlage begrenzt. 

Wenn im Betrieb die Brennkraftmaschine 14 mit konstan- 
tem Krafts toffdurchsatz zur Verteilerleiste 16 und innerhalb 
eines normalen Betriebsdruckbereiches arbeitet, driickt die 
Feder 60, die auf die Membran 48 wirkt, die Membran 48 
und das Ventil 70 in Richtung auf das Gehauseteil 36 und 
das Ventil 70 in Anlage mit dem Gehauseteil 36 (Fig. 2). 
Unter bestimmten Betriebsbedingungen wie z. B. einer Ver- 
zogerung der Brennkraftmaschine oder einem Hot-Soak- 
Zustand kann sich das Volumen des in der Verteilerleiste 16 
eingeschlossenen Kraftstoffes aufgrund einer fortgesetzten 
Kraftstoff-Forderung der Kraftstoffpumpe oder einer ther- 
misch bedingten Expansion vergroBem. Wenn sich das Vo- 
lumen des Kraftstoffes auf diese Weise vergroBert, kommt 
es zu einem erhohten Kraftstoffdruck in der Sammelkam- 
mer 50. Dies hat eine VolumenvergroBerung der Sammel- 
kammer 50 dadurch zur Folge, daB die Membran 48 entge- 
gen der Kraft der Feder 60 ausgelenkt wird, um ein begrenz- 
tes Kraftstoffvoiumen in der Sammelkammer 50 aufzufan- 
gen (Fig. 3). Wenn die Membran 48 einmal aus ihrer untcr- 
sten Stellung ausgelenkt ist, wie in Fig. 2 gezeigt ist, legt die 
Feder 60 den Systemdruck fest, welcher eine Funktion der 
von der Feder 60 auf die Membran 48 ausgeubten Kraft und 
der effektiven Arbeitsflache der Membran 48 und des Ven- 
tilkopfes 72 ist. 

Das Volumen der Sammelkammer 50 kann weiter expan- 
dieren, bis das Ventil 70 geoffnet wird (Fig. 4). Dies be- 
stimmt das maximale Volumen der Sammelkammer 50 und 
legt den maximalen Systemdruck fest. Das maximale Volu- 
men der Sammelkammer wird somit erreicht, wenn der Ven- 
tilschaft 76 an dem in der Kappe 34 sitzenden Anschlag 46 
anliegt. Bei einer weiteren Auslenkung der Membran 48 
wird die Membran 48 von dem Ventilkopf 72 getrennt, um 
das Vendl 70 zu offhen und eine Kraftstoffstromung durch 
die Offnung 66 der Membran 48 sowie durch die Kappe 34 
in den Kraftstofftank 20 zu ermoglichen. Wenn das Volumen 
der Sammelkammer 50 aufgrund dieser Druckentiastung ab- 
nimmt, wird die Membran 48 von der Feder 60 in Richtung 
auf die Sammelkammer 50 be wegt, worauf sich die Mem- 
bran 48 an den Ventilkopf 72 anlegt, um das Ventil 70 zu 
schlieBen und die Offnung 66 der Membran 48 zu verschlie- 
Ben. 

Der maximale Druck des Krafts toffs in der Sammelkam- 
mer 50 und somit innerhalb der Kraftstoffleitung 28 und der 
Verteilerleiste 16 wird somit von der Kraft der Feder 60 auf- 
rechterhalten. Dies ist von Vorteil, da die Federkraft so ge- 
wahlt werden kann, daB sie groBer als der normale System- 
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druck ist, urn den in der Anlage befindlichen Kraftstoff unter 
einem Druck oberhalb seines Dampfdruckes und somit in 
dem gesamten im Betrieb normalerweise anzutreffenden 
maximalen Temperaturbereich in flussigem Zustand zu hal- 
ten Die verbesserte Konstruktion des Moduls 10 ermoghcht 
somit eine betrachdiche Ansammlung bzw. Speicherung 
von Kraftstoff in einem sehr kleinen Gehause 32, das aus re- 
lativ einfachen und daher kostengiinstigen Bauteilen be- 
steht die sich leicht und wirtschaftlich zusammenbauen las- 
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Patentanspriiche 

1 S ammel- und Druckentlastungsmodul, das in einem 
Kraftstofftank einer Kraftstoffzufuhranlage fur eine 15 
Brennkraftmaschine mit Kraftstoffeinspritzung unter- 
bringbar ist, mit: 

einem Gehause (32) aus einer polymeren Kappe (34) 
die teleskopartig mit einem polymeren Gehauseteil 
(36) verbunden ist, wobei das Gehause einen mit der 20 
Kraftstoffleitung (28) verbundenen EinlaB (30) und die 
Kappe (34) mindestens eine Durchgangsoffnung aut- 
weist, die das Innere der Kappe (34) mit dem Kraft- 
stofftank (20) verbindet, 

einer vom Gehause (32) getragenen flexiblen Membran 25 
(48), die teilweise eine mit dem EinlaB (30) des Gehau- 
ses (32) verbundene Kraftstoff-Sammelkammer (50) 
sowie eine Durchgangsoffnung (66) aufweist, wobei 
die Membran (48) in Richtung einer Volumenvernnge- 
rung der Sammelkammer (50) elastisch vorgespannt ist 30 
und mit dem Kraftstoff innerhalb der Sammelkammer 
(50) in Richtung einer VolumenvergroBerung der Sam- 
melkammer (50) beaufschlagt wird, 
einem Ventil (70) mit einem Ventilschaft (76) der sich 
durch die Durchgangsoffnung (66) der Membran (48) 35 
erstreckt, und einem Ventilkopf (72), der an der Mem- 
bran (48) wahrend zumindest eines Teils der Membran- 
versteUung angreift, urn die Sammelkammer (50) mit 
der Durchgangsoffnung (66) der Membran (48) wahl- 
weise zu verbinden, wodurch die Membran im Sinne 
einer VolumenvergroBerung der Sammelkammer (50) 
zum Auffangen einer begrenzten Volumenzunahme des 
Kraftstoffes in der Kraftstoffanlage verstellbar ist, und 
einem Anschlag (46), an dem der Ventilschaft (76) 
nach einem bestimmten Verstellweg der Membran (48) 
anliegt, urn den Ventilkopf (72) bei einer weiteren Ver- 
steUung der Membran (48) zu 16sen und somit ein 
Ruckstromen von Kraftstoff aus der Sammelkammer 
(50) uber die DurchlaBoffnung (66) der Membran (48) 
durch die Offnung der Kappe (34) in den Kraftstofftank 50 
(20) zu ermoglichen und somit den maximalen Druck 
des Kraftstoffes in der Kraftstoffanlage zu begrenzen. 
2 Sammel- und Druckendastungsmodul nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Kappe (34) 
und das Gehauseteil (36) durch einen PreBsitz mitein- 
ander verbunden sind. 

■\ Sammel- und Druckentlastungsmodul nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Kappe (34) 
und das Gehauseteil (36) stromungsmitteldicht mitein- 
ander verschweiBt sind. . 

4 Sammel- und Druckentlastungsmodul nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net daB die Membran (48) einen Umfangsrand (54) 
aufweist, die zwischen der Kappe (34) und dem Gehau- 
seteil (36) eingespannt ist. 

5 Sammel- und Druckentlastungsmodul nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net daB der Anschlag (46) von der Kappe (34) getra- 
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gen wird und von dem Vendlschaft (76) erfaBbar ist, 
urn die Ventilbewegung zu begrenzen. 
6 Sammel- und Druckentlastungsmodul nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Kappe (34) zwei oder mehr Speichen (38) 
aufweist, die am Ende mit einem dem Gehauseteil (36) 
benachbarten ringfdrmigen Rand (40) und an ihrem an- 
deren Ende mit einer Nabe (42) verbunden sind 
7. Sammel- und 

spruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Nabe (42) 
eine Durchgangsbohrung (44) aufweist, in der der An- 
schlag (46) zum Begrenzen der Bewegung des Ventil- 
schaftes (76) angeordnet ist. , 

8 Sammel- und Druckentlastungsmodul nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB in der Kappe (34) eine Schraubenfeder (60) 
angeordnet ist, die die Membran (48) in Richtung einer 
Volumenverringerung der Sammelkammer (50) ela- 
stisch vorspannt. 

9 Sammel- und Druckentlastungsmodul nach An- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der 
Feder (60) und der Membran (48) ein Halter (64) ange- 
ordnet ist, der ein Ende der Feder (60) positioniert. 

10 Sammel- und Druckentlastungsmodul nach An- 
spruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB der Halter (64) 
eine zylindrische Wand (67) aufweist, die zum Fuhren 
des Ventilschaftes (76) dient. 
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